PLANETA DeAGOSTINI 


GRANDES AVIONES DE COMBATE 


KHR 


Una avanzada 
aviónica hacía del 
Kfir un caza eficaz 
tanto en el combate 
aéreo cercano como 


en el ataque al 
suelo. 
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GRANDES AVIONES DE COMBATE” 


Gracias a las aletas canard 

y al incremento de la 
potencia, el Kfir posee 
prestaciones de despegue y 
aterrizaje muy superiores alas 
de los Mirage 1/5. 


Los rivales 


SAAB JA 37 VIGGEN 


También el sueco Viggen es un potente caza, con 
una aviónica aún mejor, Su radar, en especial, es 
superior al del Kfir. Las prestaciones del avión sueco 
son inferiores a las del israelí, pero su carga bélica 
es superior. Una de sus características más 
fundamentales es la capacidad para lanzar misiles 
aire-aire de alcance medio. 
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ción israelí fue sencilla: construir 
sus propios Mirage. El resultado 
fue una copia prácticamente exac- 
ta del Mirage 5J sometido a em- 
bargo, construida sin licencia y co- 
nocida como Nesher (águila). 
Producido por IAI (Israeli Aircraft 
Industries), se completó con la má- 
xima prioridad y en el mayor se- 
creto. Muchos de los diseños téc- 
nicos del avión y de su motor Atar 
se consiguieron de forma clan- 
destina. El Nesher voló por primera 


vez en septiembre de 1969 y entró en servi- 
cio dos años más tarde, a tiempo para com- 
batir en la Guerra de Yom Kip- 
pur de 1973. A pesar del éxito 
del Nesher en combate, el avión fue con- 
siderado como un caza provisional, a la es- 
pera de disponer de las versiones adecuadas 
de los Mirage con prestaciones superiores. 


MiG-23MLD 
“FLOGGER-K” 


El "Flogger-K” posee prestaciones 
impresionantes en cuanto a 
velocidad y aceleración. La 
versión “K” es muy probablemente 
tan versátil como el Kfir, aunque 
muchos de sus usuarios no posean 
el sofisticado armamento 
disponible en Israel, La superior 
capacidad de los pilotos israelíes 
les ha permitido normalmente 
derrotar al “Flogger”. 
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En los 
primeros Kfir se 
pintaron triángulos 
de color naranja vivo 
para evitar confusiones con 
los cazas Mirage utilizados 
por los países árabes. 


Aunque tanto el Nesher como el Mirage ll! 
fueron excelentes cazas diurnos, la IDF/AF era 
bien consciente de sus carencias. Estas in- 
cluían velocidad de despegue y aterrizaje de- 
masiado elevadas, carencia de una moderna 
aviónica aire-suelo, falta de potencia a cual- 
quier cota y la incapacidad para maniobrar 
sin una resistencia aerodinámica muy eleva- 
da durante los virajes cerrados. Todos estos 
problemas fueron corregidos por el progra- 
ma Kfir (cachorro de león, leoncito). 


Un NUEVO MOTOR 

Una decidida contribución a la mejora provi- 
no del McDonnell Douglas F-4 Phantom Il. Lle- 
gados a Israel a finales de 1969, los cazabom- 
barderos norteamericanos empleaban dos 
turborreactores General Electric J79, cada uno 
de los cuales desarrollaba un 30 % más de em- 
puje que el Atar O9C del Mirage. En septiem- 
bre de 1970, un entrenador biplaza Mirage III 
fue puesto en vuelo propulsado por un J79. 
Al año siguiente, se le unió un Nesher remo- 
torizado. El primer verdadero prototipo del Kfir 
voló en junio de 1973. IAI produjo una trein- 
tena de Kfir iniciales. A continuación, estos 
aviones fueron modernizados al estándar C1, 
con pequeñas aletas canard. Cuando sucesi- 
vamente los Kfir fueron ofrecidos para la ex- 
portación, Estados Unidos no concedió el per- 
miso, a causa de la presencia de los motores 
norteamericanos. Irónicamente, 25 de los Kfir 
supervivientes fueron alquilados a la US Navy 
y al Marine Corps para operar como aviones 
“agresores”. La primera versión importante 
de serie del Kfir fue la C2, que fue desvelada 


El US Marine Corps y la US Navy 
han utilizado Kfir-C1 como 
aviones “agresores”, 
designándolos F-21A. Eran 
excelentes simuladores de los 


La instalación de un segundo puesto 
para obtener el entrenador de combate 
Kfir-TC2 no se efectuó sin dificultades. 

El entrenador, que voló por vez 
primera en 1981, posee una larga 

proa con una pronunciada 
inclinación hacia abajo para 
mejorar la visibilidad. El 

TC2/TC7 conserva la capacidad 

de combate, al precio de una 
autonomía reducida. 


MiG-23, poseyendo una 
maniobrabilidad y 
aceleración 

similares. < 


RADIO DE COMBATE 


El Viggen tiene una capacidad interna de \ 


combustible superior a las del Kfir y el MiG-23, f 
además de un consumo inferior, valores que le f 
permiten un radio de combate superior. 
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- VELOCIDAD MAXIMA 
El Kfir es muy veloz y casi puede igualar al MiG-23. El 
Viggen es el más lento, pero renuncia a la velocidad f 
punta a cambio de una autonomía superior. | 
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VELOCIDAD ASCENSIONAL TECHO DE SERVICIO 
El Kfir posee una excelente velocidad de El Kfir tiene un techo inferior al Viggen y el 
| MiG-23, pero este defecto es de escasa N 


importancia para sus misiones habituales, a | 


trepada gracias al J79, pero la formidable 
potencia del MiG-23 confiere al caza soviético 
una velocidad ascensional aún mejor. j 
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i baja cota y alta velocidad. 
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CARGA DE COMBUSTIBLE p 
Como el Mirage, el Kfir depende de la carga externa ff 
de combustible para las misiones de largo alcance. £ 


EA 


CARGA BELICA l 

El Kfir lleva una pesada carga bélica. Una parte de ella | 
puede estar constituida por tanques de combustible f 
externos o por misiles de autodefensa. 


y 
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al público en 1976. Por esa época, la IDF/AF Abajo: El segundo 
comenzaba a recibir cazas de superioridad aé- prototipo del Kfir, i 
rea más sofisticados, los F-15A Eagle, además Convertido del Nesher, voló 
de tener pedidos un gran número de General €" 1974 carente de canard. A pesar 
; i de que la proa estaba pintada de 
Dynamics F-16. En consecuencia, aunque to- negro para parecer un radomo, de 
davía se cuidaran las capacidades aire-aire del hecho no contenía ningún gran radar 
Kfir, las modificaciones más significativas se de interceptación. 
efectuaron en el sector del ar- 
mamento aire-suelo. 


ALETAS CANARD 

El C2 se caracterizaba por gran- 
des aletas delanteras fijas, pe- 
queñas aletas laterales en la 
proa y un borde de ataque alar 
en diente de sierra. La presen- 
cia de estas modificaciones 
aerodinámicas mejoró drásti- 
camente las prestaciones de 
despegue y en virada, además de la estabili- capaz de lanzar armas aire-suelo con una pre- 
dad y el control del avión. La aviónica primi- cisión mucho más elevada. IAl había de he- 
tiva del Nesher fue substituida por un radar cho fabricado un caza con prestaciones y ca- 
ELTA M-2001B optimizado para el combate pacidad polivalente similares a las del F-16A, 


TOMAS DE AIRE 
El Kfir tiene sendas 
tomas de aire 
semicirculares a 
cada lado del 
fuselaje. Las ojivas 
centrales móviles 
regulan el flujo de 
aire al motor. 


aire-aire y un sistema de lanzamiento de ar- pero a un coste mucho menor. IAI ha fabri- 
mas y navegación multimodo (WDNS, Wea- cado 185 C2 monoplazas y TC2 biplazas de 
pons Delivery and Navigation System) Elbit. entrenamiento con capacidad de combate. 


Todo ello transformó al Kfir de un Junto a los F-15 y F-16, los Kfir com- 


N caza diurno en un avión de ataque batieron durante la invasión de Lí- 
mucho más sofisticado y potente, bano en 1982, efec- 
A 


JAI Kfir-02 ` 


Este Kfir-C2 es uno de los diez en servicio con HABITÁCULO 


z . . El piloto del Kfir se acomoda en una cabina con escasa visibilidad 
la Fuerza Aérea Ecuatoriana. Exhibe las posterior. La tecnología HOTAS, el HUD y el ordenador de navegación y 
insignias del Escuadrón de Combate 2113 lanzamiento de las armas son una gran ayuda para el piloto. 
que tiene base en Taura, junto a los Jaguar 


y los Mirage F1. 
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Como el Mirage 5, el 


Todos los Kfir tienen una larga y ahusada proa que contiene | Kfir está armado con 
aviónica. Un pequeño radomo cónico cubre la antena del radar Elta == una pareja de 
EL/M-2001B que proporciona datos telemétricos al WDNS y al HUD ¿ME cañones de 30 mm 


para las armas aire-aire con alcance visual. En 1995 se lanzó al 
mercado un Kfir actualizado con un nuevo radar multimodo. Dos 
pequeñas aletas a los lados del morro generan potentes vórtices a 
altos ángulos de ataque, facilitando el control del Kfir en las 
maniobras cerradas. 


DEFA 553, instalados 
bajo las tomas de 
aire. La dotación es 
de 125 proyectiles 
por arma. 


CANARD 

Las aletas canard anteriores fijas son la 
más evidente característica exterior del 
Kfir. Reducen la carrera de despegue 
a sólo 500 m y poseen un efecto 
muy eficaz sobre la capacidad de 
virada. Contribuyen, además, a 
alargar la vida de la célula al 
reducir las cargas a la 
estructura del 
fuselaje. 


El Kfir abrió el 
camino al 
potenciamiento 
de viejos 
proyectos, 
práctica que 
actualmente es 
una especialidad 
de Israel. 


ARMAMENTO 

Los Kfir-C2 de Ecuador 
desarrollan esencialmente 
cometidos de interceptación, 
aunque a veces son utilizados 
como cazabombarderos. 

ES Pueden normalmente ser 
armados con una pareja de 
misiles aire-aire Shafrir-2 y 

una amplia variedad de 

bombas de caída libre. Los 

Kfir colombianos llevan los 

más modernos misiles 


MODIFICACIONES AL MOTOR 
A causa de las mayores temperaturas de funcionamiento 
del motor J79, comparadas con las del SNECMA Atar 
09C, se ha de suministrar una mayor cantidad de aire 
para la refrigeración. El Kfir tiene tomas de aire mayores 
que el Mirage 5. La principal modificación externa 

es una gran toma dinámica en la base de la deriva 
vertical que proporciona i 

aire para refrigerar el 
posquemador del J79. 


F PLANTA MOTRIZ 
El Kfir emplea un único 
turborreactor General Electric J79- 
J1E con una potencia de 52,89 kN de empuje 

(5 398 kg) en seco y 79,44 kN (8 108 kg) con 
posquemador, un aumento de casi el 11 % sobre el 
motor francés Atar 09. 


PAUIYARES 


1973 Los Nesher se 
/ atribuyen un cuarto 
de los 450 aviones 
enemigos destruidos en la 
Guerra de Yom Kippur 


N 


1982 Dagger (Nesher) 
argentinos atacan a 
los buques de la Royal 
Navy durante la Guerra de 
las Malvinas 


1982 Los Kfir 

israelíes efectúan 
incursiones contra 
objetivos de la OLP en 
Líbano, con ataques a 
Beirut y Sidón 


aire-aire Rafael Python 3. A 


1992 Líbano. Kfir 

israelíes realizan 
ataques de represalia en 
Líbano, contra campos de 
las milicias shiíes en la 
frontera con Israel 


tuando principalmente misiones de ataque, 
mientras los cazas de fabricación norteame- 
ricana se enfrentaban a los MIG sirios. Los Kfir 
atacaron los emplazamientos de SAM (misi- 
les aire-suelo) sirios, pero efectuaron también 
misiones de interceptación cuando era ne- 
cesario. Aunque los cazas “made in USA” ob- 
tuvieron la mayoría de los derribos en los due- 
los aéreos, también los Kfir se anotaron 
algunas victorias sobre los MiG. 


LA DEFINITIVA VERSIÓN C7 

La versión de serie definitiva, el Kfir-C7, fue 
introducida a partir de 1983. Prácticamente 
todos los C2 y TC2 supervivientes fueron ac- 
tualizados al estándar C7 y TC7; además, 
hasta 1986 se fabricaron nuevos aviones en 
cantidad no determinada. El C7 y el TC7 in- 
corporaron diversas mejoras en la aviónica 
y disponen de una tecnología HOTAS (Hands 
On Throttle And Stick, manos en el mando 
de gases y en la palanca), introducida como 
novedad en el F-16. Los C7 modernizados 
tienen también un WDNS mejorado, la ca- 
pacidad de emplear armas “inteligentes”, 
un sistema de repostaje en vuelo y dos pun- 
tos adicionales de fijación bajo las tomas de 
aire, incrementando así la carga bélica has- 
ta un máximo de más de 6 000 kg. También 
el empuje del J79 se ha potenciado gracias 
a un dispositivo que permite un incremen- 
to del empuje hasta 83,41 kN por breves pe- 
riodos, para empleo en combate. Aunque la 


En tiempo de guerra, una 
operación como ésta, de 
armar un avión de ataque 
Kfir se realiza al abrigo y 
lejos de los restantes 
aviones en tierra. 


mayoría de los Kfir ha sido vis- 
ta utilizando ingenios no guia- 
dos como bombas de napalm, 
de usos generales, de racimo y lanzacohe- 
tes, estos aviones pueden utilizar bombas 
israelíes de guía láser Opher, misiles aire- 
suelo Maverick y Popeye y misiles antirra- 
dar Shrike. En 1982, Ecuador se convirtió en 
el primer usuario exterior del Kfir al comenzar 
a recibir los 12 C2 solicitados. Este pedido 
fue seguido en 1988-89 por otros 11 Kfir ven- 
didos a Colombia. Ambos países ordenaron 


PYTHON 3 


Miisil aire-aire de corto alcance 


Alcance: 9 km 


Dimensiones: longitud 3,0 m; 
diámetro del cuerpo 160 mm; 
peso al lanzamiento 120 kg 


Cabeza de guerra: 1 kg de 
alto explosivo de 
fragmentación con espoleta 
radar activa 


Guía: a infrarrojos 


El Kfir-C7 dispone de 
una ulterior pareja de 
puntos de fijación 
bajo las tomas de 
aire. Gracias a la 
capacidad para 
utilizar la amplia 
gama de eficaces 


armas guiadas israelí, 


= el Kfir-C7 es un 
formidable avión de 
ataque. 


El Kfir tiene una 
terrorífica carga 
bélica. La más 


potente nueva arma 
del arsenal del Kfir es 
el enorme ingenio 
stand-off “Popeye”, 
dotado con una 
devastadora cabeza 
de guerra. 


Mk 82 SNAKEYE 


Bomba frenada de caída libre 


Alcance: depende de la 
velocidad y cota de 
lanzamiento, no propulsada 


Dimensiones: longitud 2,21 m; 
diámetro del cuerpo 273 mm; 
peso 241 kg 

Cabeza de guerra: 89 kg de 
alto explosivo Tritonal 


Guía: no guiada 


además dos Kfir de entrenamiento cada uno. 
Israel comenzó a retirar sus Kfir a principios 
de los noventa, poniendo en depósito un 
gran número de células. A finales de 1994, 
sólo quedaban operacionales dos escua- 
drones de primera línea. Sin embargo, el 
Kfir puede todavía ser llamado a desarro- 
llar un papel vital: en caso de guerra, de he- 
cho, las unidades de la reserva de la IDF/AF 
serían equipadas con estos aparatos. 


MUEVAS EXPORTACIONES 
La cantidad de células exce- 
dentes ha llevado a realizar 
grandes esfuerzos para con- 
seguir nuevos clientes exte- 
riores para los Kfir “de segun- 
da mano”. Se cree que la flota 
de Mirage modernizados de 
Sudáfrica, conocidos como 


El Python 3 es un formidable y agilísimo 
misil para el combate cercano que ha 
sido utilizado con gran eficacia contra 
los MIG sirios. 


CBU-78/B GATOR 


Bomba di O 


Alcance: depende de la 
velocidad y cota de 
lanzamiento, no propulsada 


Dimensiones: longitud 2,15 m; 
diámetro del cuerpo 335 mm; 
peso 222 kg 


Cabeza de guerra: 45 minas 
contracarro BLU-91/B y 
15 BLU-92/B contrapersonal 


Guía: no guiada 


“Cheetah”, se ha completado con un cier- 
to número de Kfir. IAI ha afirmado haber 
ofrecido los Kfir a Chile, Filipinas, Eslove- 
nia y Taiwán. A mediados de los ochenta, 
IAI intentó producir el primer caza desa- 
rrollado autónomamente en Israel, el Lavi. 
El programa se canceló, pero la mayoría 
de su aviónica avanzada no se ha perdido. 
En 1995, IAI puso en el mercado un Kfir ac- 
tualizado, el Kfir 2000, que aprovecha la 
aviónica del Lavi. Este avión tiene un nue- 
vo habitáculo y dispone de un nuevo radar 
multimodo alojado en un radomo alar- 
gado. De una forma u otra, parece 

que el cachorro de león de Judea 
permanecerá en servicio du- 

rante buena parte del si- 

glo próximo. 


AT 


Mk 82 
Snakeye 
Bomba 
frenada de 
caída libre 
de usos 
generales 
no guiada 


= 


MISIONES 


cohete 


Pilotar el caza cohete 


Me 163 era una de las tareas 
más excitantes que un piloto 


podía realizar, pero su 


inestable propelente lo hacía 
también extremadamente peligroso. 


L MESSERSCHMITT ME 163 fue una 

de las armas secretas finales 

de Hitler, proyectada para con- 

tener las masivas oleadas de 
bombarderos que estaban pulveri- 
zando el Tercer Reich. El Komet era 
un aparato extremadamente peligro- 
so, no sólo para las tripulaciones de 
los bombarderos que intentó derri- 
bar, sino también para los pilotos que 
debieron emplearlo. En julio de 1943, 
Mano Ziegler fue uno de los pocos 
pilotos que probó el temible caza cohe- 
te. “Entre los pilotos de caza circula- 
ba en voz baja un secreto: un avión 
cohete pilotado, terriblemente veloz, 
que trepaba como una flecha. El cen- 
tinela a la entrada del aeródromo me 
miró con suspica- 
cia, pero mis docu- 
mentos le confir- 
maron que había 
recibido la orden de 
presentarme de in- 
mediato en aquel 
Erprobungskom- 
mando. De impro- 
viso, me alcanzó un 
ruido ensordece- 
dor. Volví la cabeza 
y vi una nube ne- 
groviolácea que 
perseguía un obje- 
to que brincaba, ca- 
da vez más rápida- 


La configuración “delta sin cola” 
era futurística; en la posguerra fue 
utilizada por los aviones 
experimentales Bell X-4 y DH. 108. 


Entre los pilotos de EN 
Komet, las bajas fueron :: 
elevadas: el oberfeldwebel 
Schubert, cuyo avión 
estalló al despegar: 


Derecha: El Komet estaba 
equipado con el mínimo 
indispensable para llevar 
a un piloto a posición de 
ataque contra un 
bombardero: propelente 
sólo para seis minutos 

y dos cañones. 


mente, hasta que el objeto se despe- 
gó del suelo, dejó caer un par de rue- 
das y se lanzó hacia el cielo. Cuando 
cerré la boca, que había tenido abier- 
ta por el estupor, aquel ‘cuerpo’ había 
desaparecido. Pocos instantes des- 
pués, el extraño aparato reapareció, 
planeó silenciosamente y aterrizó. Co- 
rrí a su encuentro y así yo y el 'Kraft 
Ei” (huevo propulsado) nos conoci- 
mos. Uno a uno me encontré luego 


Mano Ziegler, un piloto de 
Komet, tuvo que aterrizar en 
forzoso y consiguió apenas 
abandonar el avión antes de 
que hiciera explosión. 


con los otros pilotos, casi una treinte- 
na, procedentes de varias unidades 
de caza llegados como yo para guiar 
aquella nueva arma maravillosa en su 
bautismo de fuego.” Los orígenes del 
Me 163 se remontaban a las investi- 
gaciones prebélicas de Alexander Lip- 
pisch, un brillante aerodinamicista. 
Lippisch estaba fascinado por los avio- 
nes sin cola. A partir de diversos pla- 
neadores con ala en flecha, llegó al 


Me 163A, un avión propulsado por un 
motor cohete Walter y con una velo- 
cidad máxima de 865 km/h, muy su- 
perior a la de cualquier otro avión del 
mundo. 


EN COMBATE 

Para 1943 la Luftwaffe tenía el Me 163B 
operacional estándar casi listo para el 
empleo en combate, pero el avión re- 
quería pilotos y personal de tierra tan 
hábiles que hubo que crear una uni- 
dad especial de pruebas, el Erpro- 
bungskommando 16, para ponerlo en 
acción. Esta unidad tenía que operar 
simultáneamente como centro experi- 
mental y de desarrollo, como centro de 
entrenamiento y como unidad de com- 
bate. En el Erprobungskommando de 


n ansiedad el humo 

por un Komet al 

sr su motor cohete. 

mes de emanaciones 
na eran un problema 
tos sufrían con 

as e irritaciones en 


l repostar el avión: 


as ala barrera del 

e evaluado por los 
a pero los 

aron el avión en 


7 negándose a utilizar 


cohete y su corrosiva 


Zwischenhan, Mano Ziegler siguió el 
curso de entrenamiento previsto para 
los pilotos de Komet. Este comenzaba 
sobre planeadores antes de pasar al 
Me 163A, remolcado por un Bf 110. 
Después se pasaba a veloces vuelos a 
motor con el Me 163A, antes de cam- 
biar al Me 163B operacional. “Apreté 
el botón de arranque de la turbina y 
una fracción de segundo después la oí 
adquirir velocidad. Un débil zumbido 


lacas volátiles eran altamente 
€ ceda y o. de tierra debían 


al de tierra debía poner 


1. 


Arriba: El personal 
de tierra y los pilotos 
compartían el peligro de 
utilizar el primer 
interceptador cohete del 
mundo. 


Vestido de la cabeza a los pies con 
un traje protector antiácido, un 
piloto de Komet sube a bordo de 
su peligroso avión cohete. 


se convirtió en un aullido cada vez más 
fuerte. Vapor blanco invadió la cabina 
y después hubo un momentáneo si- 
lencio. Durante un terrible instante el 
miedo me atenazó, pero después de- 
sapareció. La turbina redobló el fragor 
y empujé el mando de gases a la señal 
del mínimo. Hubo un seco estallido 
cuando los dos líquidos propelentes al 
mezclarse se encendieron y los indi- 
cadores de presión saltaron. Empujé el 


O 


MISIONES 


La aceleración era fantástica pero el tren, sin 
amortiguar y muy estrecho de vía, hacía muy 
peligroso el despegue. 


mando a la máxima potencia, 
las ruedas rebasaron los tacos 
y comencé a rodar. El Komet, 
con sus cuatro toneladas, ganó 
rápidamente velocidad, pero mis 
ojos estaban fijos en el manó- 
metro; el indicador de velocidad 
señalaba ahora 200 km/h. A la 
altura de seis o siete metros, ti- 
ré de la palanca de suelta del 
tren. El Komet saltó hacia delante de 
improviso, aplastándome violenta- 
mente contra el respaldo del asiento. 
En un instante me encontré a 50 m so- 
bre el aeródromo, con el indicador de 
velocidad que bailaba a 750 km/h. Sua- 
vemente tiré de la palanca y el avión 
se encabritó, cada vez más alto en un 
radiante cielo azul.” 


PLANEANDO HACIA LA BASE 
“Cuando el motor se agotó, el Komet 
pareció clavarse en el aire y 

me vi empujado contra mi 

arnés. A 10 000 metros me puse 

en posición horizontal. 

Después bajé un poco 

el morro para ganar velocidad, pero 
me encontraba a una altura tal que pa- 
recía que me había separado de la Tie- 
rra. Alo lejos podía ver la niebla sobre 
Bremen y más allá la banda azul pla- 
teada de la costa del Atlántico. Pasé so- 
bre el aeródromo a 1 000 m de altura, 
virando cuidadosamente sobre la ori- 
lla del lago. A 300 m de altura bajé el 
patín de aterrizaje y después los flap; 
estaba un poco demasiado alto e iba 
demasiado deprisa también: el indica- 
dor señalaba 250 km/h. El Komet pa- 
recía descender como un saco de pie- 
dras, pero todavía estaba demasiado 
alto. Sobrevolé la marca de aterrizaje 
y tomé tierra; fui lanzado hacia delan- 
te, sujetado por el arnés, mientras el 
avión resbalaba y rebotaba por el cam- 
po, frenando poco a poco, hasta que 
se paró con el ala inclinada a la dere- 
cha.”La célula del avión se comporta- 
ba perfectamente, pero incluso si el 


ARMAMENTO 

El Komet llevaba dos cañones 
Rheinmetall-Borsig MK 108 de 
30 mm que tenían una 
devastadora potencia de 
fuego. Sin embargo, 
eran propensos a las 
interrupciones y 
tenían una baja 
cadencia de 
tiro. 


motor cohete no explosiona- 
ba ose apagaba a baja cota en el 
momento del despegue (causa 
esta de muchas muertes), tenía 
muchas maneras de asustar a 
sus pilotos. En mayo de 1944, 
el núcleo del Ekdo 16 fue utili- 
zado para formar una unidad 
completamente operacional, el 
Jagdgeschwader 400. En julio fue 
estacionado en Brandis, cerca de 
Leipzig, donde tuvo el primer 
contacto con los bombarderos 
diurnos norteamericanos B-17. 
En combate, el principal proble- 
ma era el armamento. Superan- 
do a los bombarderos con una 
ventaja en velocidad de casi 480 km/h, 
los cazas tenían sólo tres o cuatro se- 
gundos para abrir fuego, y en ese lap- 
so de tiempo podían ser disparados 
con los cañones de 30 mm sólo unos 
pocos proyectiles. Las posibilidades de 
obtener un buen centro eran por tan- 


El motor cohete Walter 
funcionaba, a 
plena potencia, 
sólo seis 
minutos. 
Agotado el 
propelente, el 
Me 163 era 
muy 
vulnerable a 
los ataques. 


El antibombardero 


A la desesperada Luftwaffe, el Komet le pareció 
una arma verdaderamente decisiva que asociaba 
potentes cañones a una velocidad asombrosa. 


Arriba: Con más tiempo 
para el desarrollo, el Komet 
tal vez hubiese sido un 
gran éxito. En el momento 
del cese de las hostilidades 
estaban en curso pruebas 
con un armamento de 
cohetes y un motor de 
crucero. 


ESTRUCTURA 

Los orígenes de “planeador” del 
Me 163 se evidenciaban en su 
sencilla estructura, adaptada a la 
producción en serie. El fuselaje era 
metálico, pero los planos eran de 
madera, con mandos metálicos de 
revestimiento textil. 


PROPERGOL y 
El motéár'cohete del Me 163 
empldába una letal mezcla de 
propergoles líquidos altamente 
inestables: peróxido de 
hidrógeno (“T-Stoff”) e hidi 
de hidracina en metanol + 
(“C-Stoff”) como cataliz 


RUTA DE 
ATAQUE 
Uno de los 
problemas del Komet 
era situarse a tiro. El 
Me 163 era tan veloz que 
sus pilotos sólo podían 
mantener apuntados los cañones 
sobre un bombardero enemigo 
unos pocos segundos. 


Abajo: A pesar de su corpulenta 
silueta, el Komet resultó aún más 
veloz que lo previsto por sus 
proyectistas. 


INSIGNIA DE UNIDAD 

Este Me 163 lleva el emblema del Barón de 
Múnchhausen del | Gruppe, JG 400, basado en Brandis, 
cerca de Leipzig, a finales de 1944. El Komet adoptaba 
una mimetización estándar 81/82/76 con superficies 
superiores “astilladas” y cola “moteada”. 


to muy escasas. Para superar los pro- 
blemas del armamento, doce Me 163B 
fueron modificados para llevar cohe- 
tes que se lanzaban verticalmente ha- 
cia arriba, activados por una fotocélu- 


la que debía 
reaccionar con la sombra del bombar- 
dero, pero este ingenio fue desarrolla- 
do demasiado tarde para entrar en ser- 
vicio. Volar con el Me 163B se convirtió 
pronto en extremadamente peligroso, 
porque los cazas aliados comenzaron 
a seguirlos tan pronto como el motor 
cesaba de funcionar. Durante las fases 
finales de 


os. la guerra, 

o -5 doce Me 163 fue- 

Abajo: El Komet era una extraña ron destruidos en Brandis, 
combinación de una soberbia la mayoría interceptada al despegar o 


célula con un propulsor 


E al regreso de una salida. Sin embargo, 
mortalmente peligroso. 


los pilotos del Me 163 quedaron 
fascinados con el avión. “¿Vol- 
ver a volar los Bf 109 o los Fw 
190? ¿Moverse a paso de tortu- 
ga y tardar casi media hora en 
trepar hasta la altura? No, aho- 
ra estábamos casados con el Ko- 
met...” El Me 163 no consolidó 
las esperanzas que parecían bro- 
tar de sus prestaciones y su em- 
pleo en combate evidenció los 
muchos peligros de la introduc- 
ción en servicio de un avión todavía 
experimental y no bien probado. Los 
motores cohete siguieron siendo atra- 
yentes pero de escasísimo éxito tam- 
bién en la posguerra. A pesar de ello, 
el diseño del ala en flecha de Lippisch 
fue el prototipo de la forma adoptada 
para el vuelo a alta velocidad después 
de la guerra, ya en la era del reactor. 
Aquellos pocos audaces pilotos que 
llevaron el avión cohete al combate 
inauguraron la actual era espacial. 


TÉCNICA Y ARMAS / 
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El pod TIALD de 
GEC-Marconi cumplió un 
papel vital durante la 
operación Desert Storm, 
dirigiendo las bombas 
de guía láser con gran 
precision. 
AS BOMBAS DE GUÍA LÁSER (LGB) de- 
mostraron su validez en Vietnam. 
Después, los Jaguar y los Torna- 
do de la RAF fueron equipados 
con telémetros y colimadores láser (La- 
ser Ranger and Marked Target Seeker, 
o LRMTS), proyectados para permitir % 
el empleo de LGB contra objetivos designa- 
dos por otros aviones o por tropas de tierra 
que utilizaran un iluminador lasérico de blan- 
cos. A mediados de los años ochenta se hi- 
zo posible combinar un designador láser con 
sensores de imágenes térmicas en un único 
contenedor, posibilitando así al avión para 
realizar por sí mismo la localización, ilumi- 
nación y el lanzamiento de las LGB tanto de 
día como de noche. Tras un concurso de ad- 
judicación, se fabricaron para pruebas de 
evaluación dos pod TIALD (Thermal Imaging 
Airborne Laser Designator, designador láser 
y sensor de imágenes térmicas aeroporta- 
do) de GEC-Marconi. En 1988, el TIALD se 
escogió para equipar los Tornado de la RAF. 
En agosto de 1990, cuando Irak invadió Ku- 


wait, los dos pod prototipo habían comple- 
tado sus pruebas en vuelo. Faltaban aún dos 


El TIALD permite 
localizar, designar 

y golpear blancos 
de día y de noche 
Ha sido utilizado 
también para el 
reconocimiento 
durante la Desert 
Storm. Esta imagen 
térmica procedente 
de un TIALD muestra 
un deposito de 
municiones iraquí a 
punto de ser 
destruido por una 
bomba de guía láser. 
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años para la producción en serie del siste- 
ma, pero en diciembre de 1990, durante la 
movilización de las fuerzas de la Coalición 
Aliada en Arabia Saudí, se decidió equipar 
un puñado de Tornado para emplear en ac- 
ción los prototipos. 


EN GUERRA 

Primero se consideró que la introducción en 
el software del programa de vuelo opera- 
cional de los Tornado requeriría demasiado 
tiempo. Sin embargo, el 19 de diciembre se 
inició un programa intensivo para efectuar 
las necesarias modificaciones al cableado 
y añadir un panel de control en la cabina. 


OFPOOIDOGANDO 


ESPEJO 


SENSOR TV 


4 COMPLEJO 
f ESPEJO- 
VENTANILLA / 
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TRANSMISOR-RECEPTOR, 
MES A 


Izquierda: Para 
incrementar las 
capacidades de 
ataque de los Jaguar 
de la RAF, están 
recibiendo pod TIALD 
para permitirles 
lanzar bombas de 
guía láser sin ayuda 
exterior. 


Arriba: Aunque durante la operación 
Desert Storm se utilizaron sólo dos pod 
TIALD, su contribución se demostró vital 
al permitir golpear con precisión los 
blancos iraquíes. 


Para el 18 de enero de 1991, el día después 
del inicio de la ofensiva Desert Storm, el pri- 
mer pod estaba listo para su primer vuelo a 
bordo de un Tornado modificado. El 2 de fe- 
brero, la primera designación para una LGB 
lanzada por un Tornado obtuvo un centro 
perfecto. Tres días después, los Tornado y 
los pod TIALD llegaron a la base de Tabuk, 
en Arabia Saudí. Otros tres días más tarde 
se lanzó la primera misión con los TIALD, 
Los resultados fueron espectaculares. Los 
dos pod se utilizaron en cinco Tornado dis- 
tintos, designando blancos para un total de 


ESCÁNER, GRUPO 


GRUPO 
ELÉCTRONICO, 
SENSOR DE 
IMÁGENES 
TÉRMICA 


CONTROL DE, 
AMBIENTE 


UE CON EL TIALD 


14 Tornado. Cinco de los 10 navegantes que 
emplearon el TIALD tenían sólo un vuelo de 
adiestramiento previo. El TIALD ha demos- 
trado ser también un válido aparato de re- 
conocimiento. Además de permitir la loca- 
lización de los objetivos antes del ataque, 
consiente una rápida evaluación de los 
daños causados por los bombardeos. Los 
falsos daños pintados sobre los edificios 
pueden engañar a los sensores de los saté- 
lites, pero los sensores de imágenes térmi- 
cas del TIALD podían detectar el calor resi- 
dual de una verdadera explosión muchas 
horas después del bombardeo. Además se 
le utilizó también como ayuda al vuelo noc- 
turno, permitiendo desconectar el radar du- 
rante la aproximación al punto de ataque. 
Desde entonces, el TIALD se ha desarrolla- 
do para permitir su utilización por los pilo- 
tos de aviones monoplazas como el Harrier, 
el F-16 y el Eurofighter. Posibles mejoras fu- 
turas podrán hacerlo aún más eficaz. 


MIEJORAS EN EL TIALD 


Desde que se proyectó el pod, han apareci- 
do sensores de imágenes térmicas aún más 
sensibles. Se utilizan para aumentar la dis- 
tancia del ataque o para permitir operacio- 
nes con peores condiciones meteo. Sistemas 
de iluminación más pequeños y más preci- 
sos podrían permitir la adición de un siste- 
ma de adquisición automático. Además, las 
prestaciones podrían ser ulteriormente au- 
mentadas asociando las imágenes TV y la 
de los sensores de infrarrojos. 
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ALIMENTADOR 
(LASER) 


El Cero fue un soberbio caza, 
que unía simplicidad, una 
gran maniobrabilidad, 
velocidad y una autonomía 
insuperable. Su talón de 
Aquiles fue desde el. 
principio, la debilidad Wes. 
de su blindaje . i 


OS ALIADOS SE QUEDARON ASOMBRADOS 
cuando el Mitsubishi A6M Cero apa- 
reció en cabeza de las formaciones de 
ataque sobre Pearl Harbour el 7 de di- 
ciembre de 1941. El Cero no era una novedad, 
ni siquiera entonces, pero Occidente, su- 
mido en una complaciente inconsciencia, 
había ignorado la evidencia de que 
Japón poseía un caza de primera cla- 
se. Los “expertos” estadounidenses no 
querían creer que el Cero fuese amplia- 
mente superior al Grumman F4F Wildcat y 
al Curtiss P-40 Warhawk, exhibiendo una le- 
tanía de inconsistentes justificaciones. 
Decían que el Cero era sobrevalorado, 
juicio hasta cierto punto correcto. Pero 
además aseguraban que el Cero había 
sido “copiado” de proyectos occiden- 
tales y esto era absolutamente falso. Si 
hubiesen realizado análisis más pro- i 
fundos, se habrían dado cuenta cierta- | m Una parte del éxito 
mente de que Occidente no poseía un - del Cero se debió a 
caza que pudiese inducir a nadie a co- ; J los pilotos que lo 
piarlo ni, mucho menos, existía ningu- j CE AVEDA 


: ; fuertes pérdidas de 
no que pudiese igualar al Cero en po- la ASS AEtrOSR 


tencia de fuego, agilidad y autonomía. ye ; Y g ; batalla aeronaval 

À : > . ° de Midway nuevos 
UN PROYECTO GENIAL e e inexpertos pilotos 
El Cero fue creado por un grupo de pro- ] e ez substituyeron a los 
yectistas encabezado por Jiro Horikos- veteranos y los 
hi, personaje famoso en Japón, un hecho in- NK1F Sakae 21 de 843 kW. Ninguna de las ca- panas bol id 
sólito porque los proyectistas aeronáuticos racterísticas del nuevo avión era por sí mis- AAA 
son raramente conocidos por el público de la ma extraordinaria, pero la combinación de su 
mayoría de países. Se trataba de un caza con- célula liviana, su potencia y su armamento 
vencional de ala baja, armado con cañones y produjo un caza sorprendentemente manio- 
propulsado por un motor radial Nakajima brable y dotado de una potencia de fuego mor- 


tífera. Cuando el prototipo 
A6M1 voló en Kagamigahara 
el 1 de abril de 1939, el avión 
fue bautizado Reisen (Rei-sen- 


El A6GMVI5-C fue una tardía 
tentativa para hacer frente 
a los más modernos cazas 
norteamericanos, pero las 
modificaciones aportadas 
no fueron suficientes y el 
avión fue dejado, una vez 
más, falto de adecuado 
blindaje. 


En 1941 pocos pilotos 
lograron ver delante de 
ellos a un Cero... ¡a menos 
que éste los rebasara! El 
Cero era mortífero en los 
combates 
cercanos 
maniobrados. 


1939 El Cero fue una amarga 
sorpresa para los Aliados cuando 
apareció sobre China donde, gracias 
a unas elevadas autonomía y 
agilidad, superó a todos sus 
adversarios, En diciembre de 1941, 
despegando desde portaaviones, 
estos cazas fueron la escolta de los 
torpederos y bombarderos durante 
«el ataque a Pearl Harbour, 


toki, es decir caza cero) con referencia al 
año 2060 del calendario japonés (1940). La 
idea de que Japón pudiese producir ex- 
| celentes aviones de combate estaba tan 
lejos de las creencias occidentales, que 
otros cazas japoneses, como el Nakaji- 
ma Ki-43 “Oscar” fueron erróneamen- 
$ y te llamados “Cero” y sobreestimados 
42 por los norteamericanos. Los “Tigres 
Voladores” del coronel Claire Chen- 
nault, un grupo de mercena- 
rios que voló P-40 en China en 
1941-42 , nunca vieron un Cero, 
pero en sus informes describen a los aviones 
japoneses como prácticamente invencibles. 
Esta situación se producía justo cuando la 
Armada Imperial japonesa recorría todo el 
Pacífico con sus portaaviones atestados de 
temibles Cero. 


F4F-4 WILDCAT 


`~ 


ARMAMENTO LETAL 
El Cero fue progresivamente desarrollado en 
cinco versiones principales, culminando en el 
A6MB5, conocido como “Zeke 52” por los Alia- 
dos. Aunque con las mismas dimensiones de 
los cazas aliados, el Cero era mucho más li- 
gero, con un peso en vacío de 1876 kg y un 
peso a plena carga de 2 733 kg. El Cero te- 
Fnía una velocidad máxima de 565 km/h 
y era capaz de alcanzar una cota de 11 740 
metros. El ar- 
mamento mon- 
tado en este caza 
japonés era formidable. 
Los tipos iniciales estaban arma- 
dos con dos ametralladoras Tipo 97 de 
7,7 mm en el fuselaje y dos cañones Tipo 99 
de 20 mm en el ala, mientras que los finales 
cambiaron las ametralladoras por las de Tipo 
3 de 13,2 mm. Además podía llevar dos bom- 


1942 El Imperio japonés 
necesitaba hidroaviones para el 
Pacífico. El Cero fue transformado 
para tal cometido. El AG6M-2 “Rufe” 
fue un caza con flotadores de 


discreto éxito pero con prestaciones 
reducidas por la resistencia 
aerodinámica y el peso aumentado 


1942 Los Aliados descubrieron 
finalmente los secretos del Cero 
cuando en Akutan, en las Aleutianas 
(Pacifico Septentrional) los 
estadounidenses capturaron uno en 
perfectas condiciones. Este precioso 
botín fue examinado en San Diego, 
acabando así con el mito del 
invencible samurai. Con su ayuda, 
se idearon tácticas para aprovechar 
los puntos débiles del Cero. 


VELOCIDAD 


F2A BUFFALO 516 km/h 


TECHO DE SERVICIO 
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1945 En un desesperado intento de 


hacer frente a la abrumadora 
superioridad naval estadounidense 
los últimos Cero se usaron en ataques 


suicidas. A pesar de los graves daños 
así causados, la guerra estaba ya 
perdida para Japón 


_ GRANDES AVIONES HISTÓRICOS / 


Mitsubishi A6M2 Reisen 


Este A6M2 estaba en servicio con el 2° Sentai HABITÁCULO 
e 7 Pilotar el Cero era un 
(grupo de caza) de la 1? Koku Kantai (flota aérea) Y \erdadero placer gracias a la 
operó desde el portaaviones Hiryu durante la AEE SE VERRES y a los 
y a a mandados ae vuelo 
Batalla de Midway, en junio de 1942. perfectamente calibrados. 


Sin embargo, la falta de un 
mecanismo de lanzamiento de li 
emergencia para la cubierta Da aT 
y de parabrisas a prueba LARA 
de balas causó muchas 
pérdidas. 


PROTECCIÓN 
Los pilotos aliados quedaron 
sorprendidos al descubrir que el 
Cero no tenía un habitáculo 
blindado ni tanques de 
combustible autosellantes. Esta 
solución para _. 
ahorrar peso 
redundaba en 


“tipo 97 de77 m serra una mayor 
po e 7,7 mm, dos cañones Si 
tipo 99 de 20 mm, fijaciones vulnerabilidad. 
para dos bombas To 


EQUIPO DE FLOTACIÓN 
Una insólita característica 
eran las bolsas de tela 

hinchables en el eae 7 Y 


E 


; Si 
A AN: 
A Th R < (e 


0, lòs tanques de 
dstible no protegidos del 
"ala eran extremadamente 
vulnerables. 


El as de caza 
Saburo Sakai 
mantuvo un 
combate contra 
15 Hellcat, una 
verdadera prueba 
de las 
excepcionales 
prestaciones del 
Cero. 


Abajo: En 1944, las incursiones en 
vuelo rasante de cazas estadounidenses 
contra los aeródromos de las islas del 
Pacífico destruyeron en tierra tantos 
Cero como en el aire. 


MOTOR DIAL 

El motor radial Sakae era 
ligero, fiable y de fácil 
mantenimiento. Con la 
adopción de 
sobrealimentación en el 
A6M3, fue capaz de 
prestaciones en altura aún 
mejores. El A6M6 utilizó 
también la inyección de 
agua y metanol. 


El Cero tenía un óptimo 
comportamiento en 
cubierta, gracias al 
ancho de vía de su tren 
de aterrizaje y el gran 
timón. Su baja 
velocidad de 
aproximación facilitaba 
asimismo el apontaje. 
Un grupo de marinos 
saluda el retorno de un 
A6M2 Mod. 21. 


bas de 60 kg. Todo eso creó serios problemas 
a los cazas aliados en el curso de los prime- 
ros encuentros en el Pacífico, incluso después 
de la batalla de Midway, la primera acción en 
la que se frenó el avance de Japón. Sin em- 
bargo, al inicio de la guerra Japón ya había 
llevado al límite su capacidad técnica e in- 
dustrial y no tenía otra alternativa que con- 
tinuar con el Cero mientras proseguía la gue- 
rra. Los Aliados en cambio mejoraron 
continuamente sus cazas e introdujeron en 
servicio nuevos tipos. 


EL HELLCAT AL CONTRATAQUE 

Pocos aviones han sido desarrollados tan ve- 
lozmente como el robustísimo F6F Hellcat, del 
que se produjeron 12 272 en sólo 30 meses. 
Cuando el Hellcat llegó a los portaaviones nor- 
teamericanos en el Pacífico, el Cero encontró 
un digno rival. En total, los Hellcat derribaron 
6 000 aviones japoneses, obteniendo una re- 
lación de victorias de 6 a 1 en los enfrenta- 


El Cero tenía un mantenimiento fácil y 
demostró poseer una elevada fiabilidad, 
al menos hasta casi el final de la guerra, 
cuando la calidad de la producción 
disminuyó considerablemente. 


mientos con los Cero. Cuando la suerte de la 
guerra se invirtió y los Aliados comenzaron a 
adentrarse en territorio japonés, los Cero hu- 
bieron de enfrentarse también con el P-51 
Mustang. El momento de gloria del Cero fue 
fulgurante, pero breve. Sus primeros éxitos 
se debieron en parte a su ligereza, potencia, 
armamento y maniobrabilidad. Gran parte del 
éxito del Reisen se debió también a una ge- 
neración de brillantes y valerosos pilotos, la 
mayoría de los cuales perdió la vida en la gue- 
rra sin poder ser dignamente substituidos. Se 
introdujeron las versiones A6M6 y A6M7, con 
ligeras mejoras. Había pasado un decenio des- 
de cuando el Reisen tomaba forma en los ta- 
bleros de diseño y el modelo base de Hiro- 
koshi estaba aún en construcción cuando las 
fuerzas estadounidenses desembarcaron en 
Okinawa, sellando así el destino de Japón. 
Una versión hidro de flotadores, llamada ”Ru- 
fe” por los Aliados, tuvo un empleo mo- 
mentáneo y reapareció en la defensa final 
de Japón, en 1945. Al acercarse la derrota, 
los Cero se vieron reducidos al papel de ka- 
mikaze, misiones suicidas en las que se car- 
gaba una bomba de 113 kg, pero en las que 
el propio avión se utilizaba como un misil, 
volando directamente contra los buques de 
guerra aliados. En estos desesperados ata- 
ques suicidas se utilizaron principalmente los 
Cero. Aunque se fabricaron 10 499 Reisen, 
sólo tres en todo el mundo están aún en con- 


diciones de volar. 


- A 


McDonnell Douglas YC-15 


A principios de los setenta, McDonnell Dou- 
glas fue una de las cinco compañias se- 
leccionadas por la USAF para presentar pro 
puestas para un substituto del Hercules, 
conocido como Advanced Medium STOL 
Transport. Junto con Boeing, se asignaron 
contratos para la construcción y la evalua- 
ción de dos prototipos por cada uno de los 
dos proyectos. El YC-15A se caracterizaba 
por un fuselaje de transporte con una ram- 
pa de carga trasera, un robusto tren de ate- 


McDD C-17A Globemaster Ill 
E FE uu $ TRANSPORTE STOL DE LARGO ALCANCE $1991 


El C-17A Globemaster lll fue proyectado 
para combinar la capacidad de carga del 
C-5 Galaxy de la USAF con las prestacio- 
nes STOL del C-130 Hercules. Con una 
configuración similar a la del Galaxy y el 
StarLifter, este avión de transporte cuatri- 
motor de ala alta y cola en T se caracteri 
za por hipersustentadores soplados simi 
lares a los desarrollados para el YC-15. Do- 
tado de un sistema fly-by-wire GEC, el 


rrizaje y un alto empenaje en T. Sus capa- 
cidades STOL (Short Take-Off and Lan 
ding, despegue y aterrizaje cortos) se cen 
traban en torno a hipersustentadores de 
doble ranura sobre los que se deslizaba el 
flujo de los cuatro turbosoplantes, propor- 
cionando hipersustentación activa. Los fon- 
El YC-15 poseía notables 
prestaciones STOL. Muchas de 
sus características las ha 
heredado el C-17. 


C-17A puede ser reaprovisionado en vue- 
lo. Su cabina de pilotaje aloja al piloto, co- 
piloto y encargado de la carga. El Globe- 
master |I| puede llevar hasta 102 paracal 

distas o acoger en la bodega principal tres 
helicópteros AH-64 Apache o cuatro UH- 
60 Black Hawk, o un carro de combate. 
Las prestaciones STOL y amplia 

capacidad de carga confieren al 

C-17 una gran versatilidad. 


McDD F-4A/F-4D Phantom Ill 


Uno de los mejores aviones de combate 
de todos los tiempos, el F-4 Phantom ll 
fue el primer avión capaz de detectar, in- 
terceptar y destruir cualquier blanco den- 


La US Navy fue el primer usuario 
del Phantom en1960, sirviendo 
en los squadron de primera línea 
hasta 1986. 


asiático en 1965. La versión F-4D (gene- 


tro del alcance de su radar sin la asisten 
cia de un radar basado en tierra. La US 
Navy ordenó la versión inicial F4H-1, re- 
designada F-4A en septiembre de 1962 
Las primeras misiones de combate de la 
Armada con los F-4B fueron efectuadas 
desde el Constellation durante el inciden- 
te del golfo de Tonkin, y los primeros F-4C 
doble mando fueron enviados al Sudeste 


dos fueron cancelados en 1979. 


CARACTERÍSTICAS 

McDonnell Douglas YC-15A 

Planta motriz: cuatro turbosoplantes Pratt 
& Whitney JT8D-17 de 71 kN de empuje 
Dimensiones: envergadura 33,63 m; 


CARACTERÍSTICAS 

VicDonnell Douglas C-17A 

Planta motriz: cuatro turbosoplantes Pratt 
8 Whitney F117-PW-100 de 185 kN de 
empuje 

Dimensiones: envergadura 52,50 m; lon- 
gitud 53,04 m; altura 16,79 m; superficie 


ralmente similar a la F-4C) llevaba avióni- 
ca proyectada según los requisitos de mi- 
siones de la USAF. 


CARACTERÍSTICAS 

McDonnell Douglas F-4B Phantom Il 
Planta motriz: dos turborreactores Ge- 
neral Electric J79-GE-8 de 48,54 kN de em- 
puje (75,70 kN con posquemador) 
Dimensiones: envergadura 11,71 m; lon- 
gitud 17,77 m; altura 4,95 m; superficie 
alar 49,24 m’ 


longitud 37,87 m; altura 13,21 m; su- 
perficie alar 161,66 m 

Pesos: en vacío 47 627 kg; máximo al 
despegue 99 418 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 805 km/h; 
techo de servicio 7 925 m; autonomía 
742 km 


alar 353 m’ 

Pesos: en vacío 122 000 kg; máximo al 
despegue 263 100 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 648 knh; 
techo de servicio 13 715 m; autonomía 
4 445 km 

Armamento: ninguno 


El Phantom li representó un 
notable progreso tecnológico, 
gracias a un radar y a un 
armamento avanzados. 

Pesos: en vacío 12 701 kg; máximo al des- 
pegue 20 230 kg 

Prestaciones: vel. máxima 2 390 km/h; 
techo de servicio 18 900 m; autonomía 
1285 km 

Armamento: cuatro misiles aire-aire 
AIM-7 Sparrow y cuatro AlM-9 Sidewin- 
der o hasta un máximo de 7 257 kg de car- 
gas externas 


McDD F-4E/F-4F Phantom Il 


El F-4E Phantom II derivó de la experien- 
cia obtenida por la USAF en los combates 
sobre Vietnam del Norte. Entrado en ser- 
vicio en 1968, fue producido en mayor nú- 
mero (1 397) a las demás versiones. Es fá 
cilmente reconocible por el cañón instala- 
do bajo la proa en un carenado axial. Del 
Grecia adquirió el F-4E en 1974 
utilizándolo como interceptador 
y cazabombardero. 


F-4E polivalente se derivó el F-4F, pro 
yectado exclusivamente para Alemania y 
concebido como versión ligera monopla 
za del F-4E. Aunque se proyectaron como 
interceptadores, los F-4F han sido utiliza 
dos también como cazabombarderos y la 
Luftwaffe ha preparado un ambicioso pro- 
grama de actualización para mantener a 
estos cazas en activo durante buena par- 
te del siglo próximo 


McDD F-4G Phantom Il 


El empleo en Vietnam de misiles suelo-at- 
re (SAM) de fabricación soviética fue sólo 
parcialmente contrarrestado por aviones 
como el Douglas EB-66 y el Grummann 
EA-6B. Los esfuerzos por encontrar una 
plataforma antirradar capaz llevaron al de- 
sarrollo del F-4G Wild Weasel (comadre- 
ja salvaje). Con 52 antenas sobre el fuse- 
laje, los sistemas del F-4G están equipa 
dos para el letal cometido denominado 
SEAD (Suppression of Enemy Air De- 


fences, supresión de las defensas antia 
éreas enemigas) y son compatibles con 
los misiles AGM-45 Shrike, AGM-65 Ma- 
verick y AGM-88 HARMI; son además ca- 
paces de lanzar las armas en modo auto- 
mático y a ciegas. Los Wild Weasel obtu- 
vieron un notable éxito en la Guerra del 
Golfo, donde fueron empleados en las for- 
maciones de ataque para la supresión de 
las instalaciones de radar iraquies. Sin em- 
bargo, fueron dados de baja en 1995 


VMcDD F-4K/F-4M Phantom Il 


BRE EE UU + CAZABOMBARDERO/RECONOCIMIENTOS 1966 


El F-4K Phantom II biplaza era una ver- 
sión modificada del F-4J ordenada por la 
Royal Navy y propulsada con Rolls-Royce 
Spey. Una versión similar fue también pe- 
dida por la RAF con la designación de 
F-4M, a continuación de la cancelación del 
El Phantom FGR.IVIk 2 reemplazó 
al Lightning como interceptador. 


proyecto P.1154, Los dos prototipos YF-4K 
fueron seguidos por 50 aviones de serie 
designados FG.MKk 1. Los aparatos de la 
Royal Navy fueron después transferidos a 
la RAF integrando un ulterior pedido de 
116 F-4M, designados FGR.Mk 2. Un lo- 
te posterior de 15 F-4J ex US Navy fue ad- 
quirido en 1984. Designados Phantom 


CARACTERÍSTICAS 

McDonnell Douglas F-4E Phantom ll 
Planta motriz: dos turborreactores Ge- 
neral Electric J79-GE-17A de 52,53 kN de 
empuje (79,63 kN con posquemador) 
Dimensiones: envergadura 11,71 m; lon- 
gitud 19,20 m; altura 5,03 m; superficie 
alar 49,24 m 

Pesos: en vacío 13 397 kg; máximo al des- 
pegue 27 964 kg 


Alermania utiliza los F-4F ICE 
actualizados y equipados con un 
nuevo radar. 


Prestaciones: vel. máxima 2 390 km/h: 
techo de servicio 18 975 m; autonomía 
1 266 km 

Armamento: un cañón Vulcan de 20 mm, 


cuatro misiles aire-aire AIM-9 Sidewinder 


y cuatro AIM 7 Sparrow; carga bélica má- 
xima de 7 258 kg 


CARACTERÍSTICAS 

McDD F-4G Phantom ll 

Planta motriz: dos turborreactores Ge- 
neral Electric J79-GE-17A de 52,53 kN de 
empuje (79,63 kN con posquemador) 
Dimensiones: envergadura 11,71 m; lon- 
gitud 19,20 m; altura 5,02 m; superficie 
alar 49,24 m 


F.MKk 3, conservaron los J79 y recibieron 
un sistema de armas modernizado. Todos 
los Phantom de la RAF fueron dados de 
baja del servicio en 1992. 


CARACTERÍSTICAS 

McDD FGR.MIK 2 Phantom 

Planta motriz: dos turborreactores Rolls- 
Royce Spey 202 de 54,55 kN de empuje 
(91,36 kN con posquemador) 
Dimensiones: envergadura 11,71 m; lon 
gitud 17,96 m; altura 5,03 m; superficie 
alar 49,24 m 


Pesos: en vacio 13 300 kg; máximo al des- 
pegue 28 300 kg 

Prestaciones: vel. máxima 2 300 km/h; 
techo de servicio 18 975m; autonomía 
964 km 

Armamento: dos misiles aire-aire Sparrow 
de autodefensa, misiles AGM-45 Shrike, 
AGM.-65 Maverick y AGM-88 HARM 


El 111” Squadron de la RAF 
utilizó el Phantom para el 
reconocimiento táctico. 


Pesos: en vacio 14091 kg; máximo al des- 
pegue 26 364 kg 

Prestaciones: vel. máxima 2 230 km/h; 
techo de servicio 18 288 m; autonomía 
2816 km 

Armamento: un cañón de 20 mm en con- 
tenedor, cuatro misiles aire-aire AIM-7 Spa- 
rrow y cuatro AIM-9 Sidewinder, 500 kg 
de carga bélica más lanzacohetes 


A-Z DE LOS Al 


McDD RF-4 Phantom ll 


-5 EE UU + CAZA DE RECONOCIMIENTO TÁCTICO% 1963 


La versión de reconocimiento del Phan- 
tom II voló por primera vez como demos- 
trador YRF-4C. El RF-4C, dotado de nu- 
merosos sensores y utilizado esencial- 


Los RF-4C españoles del Ala 12 
han sido actualizados con nuevo 
radar y otros equipos. 


McDD F-15A/B Eagle 


mente para el reconocimiento diurno, fue 
empleado operacionalmente en Vietnam, 
Fotocámaras, radar, equipo electrónico y 
sensores infrarrojos se alojan en una proa 
alargada. El RF-4C fue ampliamente utili- 
zado además por la USAFE y las unidades 
de la ANG. El RF-4E fue desarrollado co- 
mo una versión de reconocimiento para la 


== EE UU + CAZA DE SUPERIORIDAD AÉREA + 1972 


El programa F-15 Eagle se remonta a 
1965, cuando la USAF emitió el requisi- 
to FX para un caza táctico de superiori- 
dad aérea que substituyese al F-4 Phan- 
tom. Se solicitaron diez F-15A de desa- 
rrollo y dos TF-15A biplazas; la producción 
total alcanzó finalmente 355 F-15A y 57 


F-15B biplazas. Los primeros F-15 utili- 
zados en combate fueron los de la 
IDF/AF israelí, que reclamaron el derri- 
bo de 5 MiG-21 sirios en junio de 1979. 
F-15 israelíes escoltaron a los F-16 Figh- 
ting Falcon en la incursión a larga dis- 
tancia contra el reactor nuclear iraquí de 


McDD F-15C/D Eagle 


-= EE UU + CAZA DE SUPERIORIDAD AÉREA + 1979 


El F-15C Eagle se ha constituido en un su- 
cesor mejorado y actualizado del caza F-15 
original. De la misma manera, el biplaza 
F-15D ha substituido al entrenador F-15B. 
El bautismo de fuego de este avión tuvo 
lugar cuando dos F-15€ saudíes derribaron 


Ni un solo F-15C/D resultó 
derribado en la Guerra del Golfo 
de 1991, frente a 32 aviones 
enemigos abatidos. 


dos F-4E Phantom iranies sobre el golfo de 
Arabia en junio de 1984. Cuando se lanzó 
la operación Desert Storm, en 1990, 48 Ea- 
gle efectuaron el más largo vuelo de tras- 
lado sin escalas de la historia de los cazas, 
volando durante 17 horas desde Langley, 
en Virginia, hasta Dhahran, en Arabia Sau- 
dí, con ocho repostajes en vuelo a lo largo 
del trayecto. Durante la Guerra del Golfo, 
los F-15C/D realizaron más de 2 200 mi- 
siones y obtuvieron 32 victorias aéreas. 


O EE 


El RF-4B jugó un papel vital de 
reconocimiento para los Marines. 


exportación, destinada esencialmente a la 
Luftwaffe; además el RF-4EJ está aún en 
servicio con las fuerzas aéreas de auto- 
defensa de Japón 


CARACTERÍSTICAS 
McDonnell Douglas RF-4C Phantom II 
Planta motriz: dos turborreactores Ge- 


neral Electric J79-GE-17C de 48,49 kN de 
empuje (75,62 kN con posquemador) 
Dimensiones: envergadura 11,71 m; lon- 
gitud 19,17 m; altura 5,03 m 

Pesos: en vacío 12 826 kg; máximo al des- 
pegue 26 308 kg 

Prestaciones: velocidad máx. 2 348 km/h; 
techo 18 105 m; autonomía 1 353 km 
Armamento: ninguno o misiles Sidewin- 
der de autodefensa 


McDD RF-4C Phantom il XHAKkKk kk AA 
McDD RF-101 Voodoo xk AA XA Xk 
North American RA-5 Vigilante AAA xk KKKKKk kkkk 
Vought RF-8 Crusader kk k XK Ak Ak kk kk 


El F-15A puede llevar un ee 
tanque auxiliar de combustible 
bajo el fuselaje. 


Osirak, dos años después. Tras su ser- 
vicio con el Tactical Air Command, los 
F-15A de la USAF han sido cedidos a uni- 
dades de la Air National Guard. 


CARACTERÍSTICAS 

McDonnell Douglas F-15A Eagle 
Planta motriz: dos turbosoplantes Pratt 
& Whitney F100-PW-100 de 65,26 kN de 
empuje (106 kN con posquemador) 


McDD F-15A Eagle IS 
BAC Lightning ko 
Dassault Mirage F1 kk k 


Mikoyan MiG-25 “Foxbat” AAA A xk 


CARACTERÍSTICAS 
McDonnell Douglas F-15C Eagle 
Planta motriz: dos turbosoplantes Pratt 
€ Whitney F100-PW-100 de 65,26 kN de 
empuje (106 kN con posquemador) 
Dimensiones: envergadura 13,05 m; lon- 
gitud 19,43 m; altura 5,63 m; superficie 
alar 56,50 m’ 

Pesos: en vacío 12 973 kg; máximo al des- 
pegue 30 844 kg 

Prestaciones: vel. máxima 2 655 km/h; 


WcDD F-15C Eagle 


Panavia Tornado RS 
Grumman F-14D Tomcat xk 
Sukhoi Su-27 “Flanker-B” Ax 


KKKKKk kk kk 


Dimensiones: envergadura 13,05 m; lon- 
gitud 19,43 m; altura 5,63 m; superficie 
alar 56,50 m 

Pesos: en vacío 12 973 kg; máximo al des- 
pegue 25 401 kg 

Prestaciones: vel. máxima 2 655 km/h; 
techo de servicio 19 203 m; autonomía 
4631 km 

Armamento: un cañón revólver de seis 
cañas de 20 mm y hasta ocho misiles 
aire-aire (cuatro Sparrow y cuatro Side- 
winder) 


KA KA Ak kk 
kk kk 
A O 
KAN KK Ak 


Japón posee unos 200 Eagle, 
comprendida una docena de 
biplazas F-15DJ. 


techo de servicio 18 288 m; autonomía 
4 828 km 

Armamento: un canón de 20 mm y has- 
ta ocho misiles aire-aire (cuatro Sparrow y 
cuatro Sidewinder), y cargas externas has- 
ta 7 300 kg 


AAA A 
AAA A Ak 
ANA A AAA 
AAA A KK Ak 


Conservación 
mantenimiento 
e los modelos 


Il británico Chris Ellis, autor 

de libros de modelismo en 

los años setenta, había iden- 
tificado como peores enemigos de 
las maquetas, clasificándolos por 
orden de importancia, al polvo y a 
los seres humanos. En efecto, co- 
mo se habrá dado cuenta ya, los 
modelos son extremadamente vul- 
nerables y delicados y necesitan 
ser constantemente defendidos de 
agresiones ambientales de diver- 
so tipo. Con demasiada frecuen- 
cia, muchos modelistas que cui- 
dan hasta el último detalle el 
montaje y la pintura de sus avio- 
nes, tienden a olvidarse del mo- 


delo tan pronto lo han terminado 
y, tras haberlo admirado durante 
unos pocos minutos con compla- 
cida satisfacción, lo abandonan so- 
bre un estante a que se cubra de 
polvo a merced de la desmañada 
curiosidad de los niños pequeños 
y de la perniciosa indiferencia 
(cuando no manifiesta hostilidad...) 
de madres, esposas, novias, asis- 
tentas domésticas. El resultado es 
que al cabo de pocas semanas el 
modelo cuya realización necesitó 
de tanto empeño y que tanto nos 
había enorgullecido está tan es- 
tropeado (empolvado, despojado 
de aterrizadores, antenas, ametra- 


A veces, un modelo bien acabado, 
del que estábamos satisfechos, es 
después abandonado en un rincón, 
expuesto al polvo y a las roturas. 


lladoras, palas de hélice, etc.) que 
es difícilmente reparable: lo más 
sabio es lanzarlo al cubo de la ba- 
sura (no sin antes haber recupe- 
rado todas las piezas que más tar- 
de nos puedan resultar útiles) y 
empezar a pensar, antes de iniciar 
la construcción de otro, en un re- 
medio para evitar a los próximos 
modelos una suerte parecida. El 
único modo verdaderamente efi- 
caz para asegurar a nuestros mo- 
delos una larga y tranquila vida es 


Cuidar nuestro trabajo quiere decir 
también ocuparse de él una vez acabado: 
es preciso, por tanto, preservarlo del 
polvo y efectuar retoques y reparaciones 
cuando sea necesario. 


el de ponerlos en una vitrina que, 
además de protegerlos del polvo 
y de las atenciones indeseables, 
permitirá admirarlos con toda se- 
guridad. Con frecuencia, las vitri- 
nas son lo bastante caras como pa- 
ra estar fuera del alcance de los 
modelistas más jóvenes y, nor- 
malmente, necesitan un espacio 
que no siempre está disponible en 
casa. Una solución podría ser la de 
construirse uno mismo la vitrina, 
recurriendo a los materiales dis- 
ponibles en los comercios de 
hobby: la construcción no es ex- 
cesivamente difícil y, además, así 


se consigue ahorrar dinero y apro- 
vechar completamente el poco es- 
pacio disponible. Como alternati- 


va a las vitrinas podremos servirnos . 


de la disponibilidad de un viejo ar- 
mario: adecuadamente provisto de 
estantes en su interipr, podremos 
resguardar un gran número de ma- 
quetas ya construidas, aprove- 
chándolo también como depósito 
de cajas de montaje y herramien- 
tas, evitando así dejarlas a la vista. 
También las cajas pueden conver- 
tirse en un eficaz abrigo para nues- 
tros modelos aunque corramos así, 
inevitablemente, el riesgo de olvi- 
darlos durante meses o incluso 
años, descuidando así el elemen- 
tal mantenimiento que normal- 
mente precisan. Una buena solu- 
ción, finalmente, consiste en utilizar 
las urnas de plástico transparente 


/ 
producidas por firmas como Jo- 
Han y Academy: capaces de al- 
bergar la mayoría de los modelos 
a escala 1/72, estas cajas no son 
caras, tienen la gran ventaja de ser 
apilables unas sobre otras y per- 
miten proteger y admirar al mis- 
mo tiempo nuestra colección de 
aeroplanos. Cuando, por un moti- 
vo u otro, ninguna de las solucio- 
nes aquí reseñadas fuese practi- 
cable, existe, con la condición sin 
embargo de que los modelos 
sean pocos -dos o tres como má- 
ximo- y estén verdaderamente 
bien hechos, una posibilidad ex- 
trema: requerir hospitalidad en los 
escaparates de la tienda de mo- 
delismo, nuestro habitual provee- 
dor. Si, como he dicho, el modelo 
está especialmente bien logrado, 
existen bastantes probabilidades 
de que el comerciante consienta 
en colocarlos a exhibir en su vitri- 
na, garantizando al modelo una 
adecuada protección y consin- 
tiéndonos, además, probar el sa- 
bor del legítimo orgullo cada vez 
que pasemos por delante de ese 
escaparate. Por lo que concierne 
al mantenimiento, es preciso re- 
cordar que, después de un cierto 
tiempo, incluso los modelos me- 
jor protegidos se recubren de una 
capa de polvo y que, inevitable- 
mente, es más que probable que, 
por una razón u otra, pequeñas y 
especialmente delicadas piezas co- 
mo las antenas, las armas, los tu- 
bos de Pitot y de Venturi, etc., se 
despeguen. Incluso puede que las 
patas del tren de aterrizaje termi- 
nen cediendo al peso del modelo. 
Es necesario por tanto comprobar 
con una cierta frecuencia, al me- 
nos una vez al mes, que el mode- 
lo está en buenas condiciones, pro- 
cediendo a pegar rápidamente las 
piezas despegadas y desempol- 
varlo delicadamente. El mejor mo- 
do de eliminar el polvo es utilizar 
un pincel muy suave y bastante 
grande (por ejemplo, un n° 5), pres- 
tando siempre mucha atención pa- 
ra evitar eliminar alguna pieza del 
modelo. En caso de no conseguir 
sacar el polvo por completo, po- 
dremos lavar las superficies con 
un pincel y un poco de agua fría, 
dejando después que la maqueta 
se seque por sí misma, a tempe- 
ratura ambiente. 


